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Abstract of DE1 0051 567 
The front end wall (400) complete with radiator 
unit has fastenings (41 1 ,421) for this unit. When 
the front of the vehicle is exposed to an 
excessive outside force one fastening remains 
intact as opposed to the other fastening which is 
released. The fastening element joined to the 
front wall from the rear and the second fastening 
point is so arranged that one part of the front unit 
is inserted between the fastening and the front 
end wall. The fastening points are positioned on 
the front wall to correspond to the top and bottom 
ends of the front unit specified so several 
fastenings are necessarily freed in response to 
excessive force from the front. The front wall has 
top and bottom bearer elements (410,420) 
arranged horizontally and the front unit has 
ascending and descending projections to fit into 
insertion holes (41 1,421) in the respective bearer 
elements. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 



Vordere Fahrzeug-Endstruktur 

Ein vorderes Endelement (123) eines Fahrzeugs, das 
mindestens einen Kuhler (100) aufweist, besitzt einen 
oberen Vorsprung (130a), dor an einem oberen Einsetz- 
loch (411) einer vorderen Endwand (44) des Fahrzeugs be- 
festigt ist, und einen unteren Vorsprung (130b), der an ei- 
nem unteren Einsetzloch (421) der vorderen Endwand be- 
festigt ist. Wenn eine a u fie re Kraft groSer als ein vorbe- 
stimmter Wert an dem Fahrzeug von der vorderen Seite 
auszur Einwirkung kommt, wird der Befestigungszustand 
des oberen Vorsprungs in dem oberen Einsetzloch freige- 
geben, wan rend der Befestigungszustand des unteren 
Vorsprungs in dem unteren Einsetzloch aufrechterhalten 
bleibt. Daher kann verhindert werden, dass das gesamte 
vordere Endelement von der vorderen Endwand getrennt 
wird, wenn die aufcere Kraft auf das Fahrzeug von der vor- 
deren Seite aus zur Einwirkung kommt. Entsprechend 
kann eine Beschadigung des vorderen Endelements infol- 
ge der aufceren Kraft verhindert werden, wahrend ein 
Aufprall des vorderen Endelements auf einer StrafSenfla- 
che verhindert ist. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft. eine Fahrzeug-End- 
struktur rund urn eine vordere End wand, mit der vordere 
Endbauteile, die mindestens einen Kiihler umfassen, zusam- 
mengefugt sind. 

Bei einer herkornmlichen vorderen Fahrzeug-Endstruk- 
tur, die in JP-A- 10-264 856 beschrieben ist, ist eine diinn 
ausgebildete Bruchkerbe in einer vorderen Endwand vorge- 
sehen, sodass die Bruchkerbe leichL durch eine auBere KrafL 
(Kollisionskraft) zerbrochen wird, um die auBere Kraft zu 
absorbieren. Weil jedoch die Bruchkerbe zerbrochen wird, 
wenn die auBere Kraft groBer als ein vorbestimmter Wert 
auf die vordere Seite des Fahrzeugs zur Einwirkung kommt, 
konnen die vordere Endwand und die vorderen Bauteile des 
Fahrzeugs, die einen Kiihler und einen Kondensator umfas- 
sen, aus dern Motorraum heraus auf die StraBenflache fallen 
und beschadigt. werden. 

In Hinblick auf die vorstehend angegeben Probleme ist es 
eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine vordere 
Fahrzeug-Endstruktur zu schaffen, die eine Beschadigung 
eines vorderen Fahrzeug-Endteils sogar dann verhindert, 
wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbestimmter Wert 
auf ein Fahrzeugchassis von der vorderen Seite des Fahr- 
zeugs aus zur Einwirkung kommt. 

GemaB der vorliegenden Erfindung sind mehrere Befesti- 
gungsbereiche, an denen ein vorderes Endelement, das min- 
destens einen Kuhler aufweist, befestigt ist, an einer vorde- 
ren Endwand vorgesehen. Wenn eine auBere Kraft groBer als 
ein vorbestimmter Wert auf ein Fahrzeugchassis von der 
vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, 
bleibt von den mehreren Befestigungszustanden zwischen 
dem vorderen Endelement und den mehreren Befestigungs- 
bereichen der vorderen Endwand mindestens ein Befesti- 
gungszustand zwischen dem vorderen Endelement und den 
Befestigungsbereichen der vorderen Endwand aufrechter- 
halten, und wird der andere Befestigungszustand zwischen 
diesen freigegeben. Entsprechend kann verhindert werden, 
dass das gesamte vordere Endelement aus dem Motorraum 
heraus auf eine StraBenflache fallt, wenn die auBere Kraft 
auf das Fahrzeugchassis von der vorderen Seite des Fahr- 
zeugs aus zur Einwirkung kommt, und kann eine Beschadi- 
gung des vorderen Endelements genau verhindert werden. 

Vorzugsweise weist die vordere Endstruktur ein Befesti- 
gungselement auf, das zum Zusammenfugen mit der vorde- 
ren Endwand von der bezogen auf das Fahrzeug hinteren 
Seite aus an den Befestigungsbereichen, die dem anderen 
Befestigungszustand entsprechen, derart angeordnet ist, 
dass ein Teildes vorderen Endelements zwischen dem Befe- 
stigungselement und der vorderen Endwand eingesetzt ist. 
Daher kann verhindert werden, dass die Befestigungszu- 
stande zwischen dem vorderen Endelement und den Befesti- 
gungsbereichen der vorderen Endwand durch eine Kraft, die 
sich von der auBeren Kraft unterscheidet, bei spiels weise 
durch eine Fahrzeug vibration, freigegeben werden, wahrend 
das Hcrunterfallen des vorderen Endelements genau verhin- 
dert ist. 

Weiter weist die vordere Endwand ein oberes Tragerele- 
ment, das sich horizontal an der bezogen auf das Fahrzeug 
oberen Seite erstreckt, und ein unteres Tragerelement auf, 
das sich horizontal an der bezogen auf das Fahrzeug unteren 
Seite erstreckt. Das obere Tragerelement besitzt ein oberes 
Einsetzloch, das das obere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durchdringt 
und in das ein oberer Vorsprung des vorderen Endelements 
eingesetzt ist, und besitzt das untere Tragerelement ein unte- 
res Einsetzloch, das das untere Tragerelement in der Rich- 
tung von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
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dringt und in das ein unterer Vorsprung des vorderen End- 
elements eingesetzt ist. Bei der vorderen Endstruktur besitzt 
eines der Locher von oberem Einsetzloch und unterem Ein- 
setzloch einer Offnung, die in der Richtung zu der hinteren 
5 Seite des Fahrzeugs hin geoffnet ist. Somit wird, wenn die 
auBere Kraft auf das Fahrzeugchassis von der vorderen Seite 
des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, der Eingriffszu- 
stand zwischen dem Einsetzloch, das die Offnung aufweist, 
und dem Vorsprung freigegeben, und bleibt der Eingriffszu- 
stand zwischen dem Einsetzloch ohne die Offnung und dem 
Vorsprung aufrechterhalten. Entsprechend wird das vordere 
Endelement um einen Endbereich an einer Seite, an der die 
Offnung nicht vorgesehen ist, in der Richtung zu der hinte- 
ren Seite des Fahrzeugs hin verschwenkt. Als eine Folge 
kann die vordere Endstruktur eine Beschadigung des vorde- 
ren Endelements bei einer einfachen Struktur verhindem. 

Alternativ besitzt die vordere Endstruktur ein Trager-De- 
formationselement, das an der bezogen auf das Fahrzeug 
vorderen Seite der vorderen Endwand angeordnet ist, und ist 
das Trager-Deformationselement an dem oberen Tragerele- 
ment angeschlossen bzw. mit. diesem gekoppelt, sodass das 
obere Tragerelement zu der oberen Seite hin mittels des Tra- 
ger-Deformationselements verbogen wird, wenn die auBere 
Kraft auf das Fahrzeugchassis von der vorderen Seite des 
Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt. Daher kann die vor- 
dere Endstruktur eine Beschadigung des vorderen Endele- 
ments mit einer einfachen Struktur genau verhindern. 

Weitere Aufgeben und Vorteile der vorliegenden Erfin- 
dung ergeben sich leichter und deutlicher aus der nachfol- 
genden Detailbeschreibung bevorzugter Ausfuhrungsfor- 
men bei gemeinsamer Betrachtung mit den beigefiigten 
Zeichnungen, in denen zeigen: 

Fig, 1 eine auseinander gezogene perspektivische Ansicht 
einer vorderen Fahrzeug-Endstruktur gemaB einer ersten be- 
vorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 2 eine vergroBerte Ansicht mit der Darstellung eines 
Teils der vorderen Fahrzeug-Endstruktur gemaB der ersten 
Ausfuhrungsform; 

Fig. 3 eine Schnittansicht entlang der Linie HI-III in Fig. 

1; 

Fig. 4 eine auseinander gezogene perspektivische Ansicht 
einer vorderen Fahrzeug-Endstruktur gemaB einer zweiten 
bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 5 A eine Schnittansicht entlang der Linie V-V in Fig. 
4 mit der Darstellung eines Zustandes, bei dem keine auBere 
Kraft groBer als ein vorbestimmter Wert nicht auf eine Fahr- 
zeugvorderseite einwirkt; 

Fig. 5 A eine Schnittansicht entlang der Linie V-V in Fig. 
4 mit der Darstellung eines Zustandes, bei dem eine auBere 
Kraft groBer als ein vorbestimmter Wert auf eine Fahrzeug- 
vorderseite einwirkt; 

Fig. 6A eine schematische Ansicht mit der Darstellung ei- 
nes Teils einer vorderen Fahrzeug-Endstruktur gemaB einer 
dritten bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Er- 
findung; 

Fig. 6B und 6C auseinander gezogene Ansichten mit der 
Darstellung eines Teils der vorderen Fahrzeug-Endstruktur 
bei Betrachtung von der oberen Seite bzw. von der unteren 
Seite aus, dies gemaB der dritten Ausfuhrungsform; 

Fig. 7 eine vergroBerte Ansicht mit der Darstellung eines 
Teils einer vorderen Fahrzeug-Endstruktur gemaB einer 
vierten Ausfuhrungsform; 

Fig. 8 A eine auseinander gezogene perspektivische An- 
sicht eines Befestigungsbereichs bei einer vorderen Fahr- 
zeug-Endstruktur gemaB einer fiinften bevorzugten Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Erfindung; und 

Fig. 8B eine Schnittansicht entlang der Linie VTTTB- 
VIHB in Fig. 8 A nach dem Zusammenbau. 
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Nachfolgend werden bevorzugte Ausfuhrungsformen der 
vorlicgcnden Erfindung unter Bczugnahme auf die beigc- 
fiigten Zeichnungen beschrieben. 

Zunachst wird eine erste bevorzugte Ausfiihrungsforrn 
der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf Fig. 1-3 5 
beschrieben. Bei der ersten Ausfuhrungsform findet die vor- 
liegende Erfindung typischerweise Anwendung bei einem 
Fahrzeug, bei dem ein Kuhler zum Kuhlen von Motorkuhl- 
wasser, ein Kondensator eines Kiihlzyklus und eine Gebla- 
seeinheiL zum Blasen von Kuhlluft in der Richtung zu dem 10 
Kuhler und dem Kondensator hin an einem vorderen Fahr- 
zeug-Endbereich angebracht sind. 

Wie in Fig. 1 dargestelll isL, ist ein Kuhler 100 an der be- 
zogen auf das Fahrzeug hinteren Seite eines Kondensators 
200 angeordnet, und ist eine Geblaseeinheit 300 an der be- 15 
zogen auf das Fahrzeug hinteren Seite des Kuhlers 100 an- 
geordnet. Bei der ersten Ausfuhrungsform werden der Kuh- 
ler 100, der Kondensator 200 und die Geblaseeinheit 300 als 
ein "vorderes Endelement 123" bezeichnet. 

Der Kuhler 100 besitzt einen Kiihlerkern 107 mit mehre- 20 
ren Kuhlerrohrchen 111, durch die hindurch Kuhl wasser 
stromt, und zwei Kuhlerbehalter 120, die mit den beiden En- 
den jedes Kuhlerrohrchens 111 in der Langsrichtung der 
Kuhlerrohrchen 111 verbunden sind, urn mit jedem Kuhler- 
rohrchen 111 in Verbindung zu stehen. In gleicher Weise be- 25 
sitzt der Kondensator 200 einen Kondensatorkern 210 mit 
mehreren Kondensatorrohrchen 211, durch die hindurch ein 
Kuhl- bzw. Kaltemittel stromt, und zwei Kondensatorbehal- 
ter 220, die mit den beiden Enden jedes Kondensatorrohr- 
chens 211 in der Langsrichtung der Kondensatorrohrchen 30 
211 verbunden sind, um mit jedem Kondensatorrohrchen 
211 in Verbindung zu stehen. Der Kuhler 100 und der Kon- 
densator sind in dem Fahrzeug so angebracht, dass die Rohr- 
chen 111, 211 derart angeordnet sind, dass sie sich in der ho- 
rizontalen Richtung erstrecken, und die Behalter 120, 220 35 
sind so angeordnet, dass sie sich in der Richtung von oben 
nach unten bzw. von unten nach oben (in der vertikalen 
Richtung) erstrecken. 

Das vordere Endelement 123, das den Kuhler 100, den 
Kondensator 200 und die Geblaseeinheit 300 aufweist, ist 40 
zusarnmengebaut, um an einer vorderen Endwand 400, die 
aus Kunststoff hergestellt ist, befestigt zu werden. Die vor- 
dere Endwand 400 weist einen oberen Trager 410, der an der 
oberen Seite zur Erstreckung in der horizontalen Richtung 
vorgesehen ist, einen unteren Trager 420, der an der unteren 45 
Seiten zur Erstreckung in der horizontal er Richtung vorge- 
sehen ist, Stutzpfeiler 431, 432, die sich in der vertikalen 
Richtung erstrecken, um sowohl den oberen Trager als auch 
den unteren Trager 410 bzw. 420 miteinander zu verbinden, 
und eine zentrale Strebe 433 (einen zentralen Stutzpfeiler) 50 
auf. 

Ein StoBfanger 500 (StoBfangerelement), der aus Metall 
hergestellt ist, ist durch eine StoBfangerabdeckung 510 ab- 
gedeckt, die aus Kunststoff hergestellt ist. Wie in Fig. 2 dar- 
gestelit ist, sind der StoBfanger 500 und die vordere End- 55 
wand 400 an einem fahrzeugseitigen Chassis Bd mit Hilfe 
eines Befestigungsmittels, beispielsweise einer Schraube, 
befestigt. Einen Einstellvorsprung 520 zum Einstellen eines 
Abstandes 5 zwischen dem StoBfanger 500 und dem vorde- 
ren Endelement 123 ist an dem StoBfanger 500 an der Seite 60 
des Kondensators 200 des vorderen Endelements 123 vorge- 
sehen. 

In dem vorderen Endelement 123 sind der Kondensator 
200 und die Geblaseeinheit 300 mit dem Kuhler 100 unter 
Verwendung eines Befestigungsmittels, beispielsweise einer 65 
Schraube, zusarnmengebaut, sodas s ein integriertes Element 
gebildet ist. Danach wird das integrierte vordere Ende End- 
element 123 mit der vorderen Endwand 400 zusammenge- 
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fiigt, um an der vorderen Endwand 400 befestigt zu werden. 

Als Nachstes wird ein Verfahren zum Zusammenfugen 
des integrierten vorderen Endelements 123 und der vorderen 
Endwand 400 beschrieben. Wie in Fig. 3 dargestellt ist, ist 
ein Stift 131a, der in der Richtung zu der oberen Seite hin 
vorsteht, an dem oberen seitlichen Ende des Kuhlers 100 
vorgesehen (beispielsweise an dem oberen Ende des Kiih- 
lerbehalters 120 in der Langsrichtung des Behaiters), und ist 
ein Stift 131b, der in der Richtung zu der unteren Seite hin 
vorsteht, an dem unteren seitlichen Ende des Kuhlers 100 
vorgesehen (beispielsweise an dem unteren Ende des Kiih- 
lerbehalters 120 in der Langsrichtung des Behaiters). Ferner 
sind Tullen 132a, 132b (Gummibuchscn), die aus einem cla- 
stischen Material, beispielsweise aus Gummi, hergestellt 
sind, an den beiden Stiften 131a bzw. 131b angebracht, so- 
dass ein oberer Befestigungsvorsprung 130a und ein unterer 
Befestigungsvorsprung 130b gebildet sind. 

Die obere Tulle 132a ist zu einer trommelforrnigen Ge- 
stalt mit einem Flanschbereich an beiden Enden in der 
axialen Richtung des Tiillenkorperbereichs ausgebildet, der 
radial nach auBen vorsteht. Die untere Tulle 132b besitzt. ei- 
nen Flanschbereich etwa an dem Zentrum in der axialen 
Richtung des Tullenkorperbereichs, der radial nach auBen 
vorsteht. Die radiale Abmessungen des Flanschbereichs der 
unteren Tulle 132b sind groBer als diejenige der oberen 
Tone 132a. 

Andererseits ist, wie in Fig. 1 dargestellt ist, ein oberes 
Einsetzloch 411 in dem oberen Trager 410 der, vorderen 
Endwand 400 vorgesehen, das den oberen Trager 410 in der 
Richtung von oben nach unten bzw. von unten nach oben 
durchdringt. Das obere Einsetzloch 411 ist nach Art eines 
Schlussellochs ausgebildet und besitzt eine Offnung 411a, 
die in der Richtung zur Ruckseite des Fahrzeugs hin geoff- 
net ist. Der obere Vorsprung 130a ist in das oberen Einsetz- 
loch 411 eingesetzt. Bei der ersten Ausfuhrungsform sind 
die beiden oberen Einsetzlocher 411 so vorgesehen, dass sie 
den beiden oberen Vorspriingen 130a des vorderen Endele- 
ments 123 entsprechen. ■» . 

Ein rundes, unteres Einsetzloch 421 ist in dem unteren 
Trager 420 der vorderen Endwand 400 vorgesehen und 
durchdringt den unteren Trager 420 in der Richtung von 
oben nach unten bzw. von unten nach oben. Das untere Ein- 
setzloch 421 ist ein in sich geschlossenes rundes Loch. Bei 
der ersten Ausfuhrungsform sind die beiden unteren Ein- 
setzlocher 421 so vorgesehen, dass sie den beiden unteren 
Vorspriingen 130b entsprechen. 

Wenn das vordere Endelement 123 mit der vorderen End- 
wand 400 zusammengefugt ist, wie in Fig. 3 dargestellt ist, 
wird der untere Vorsprung 130b in das untere Einsetzloch 
421 eingesetzt, und danach wird das vordere Endelement 
123 um ein unteres Ende des vorderen Endelements 123 in 
der Richtung zu der bezogen auf das vordere Fahrzeug hin- 
teren Seite hin in einem Zustande verschwenkt, bei dem der 
untere Vorsprung 130b in das untere Einsetzloch 421 einge- 
setzt wird, sodass der obere Vorsprung 130a in das obere 
Einsetzloch 411 von der Offnung 411a aus eingesetzt wird. 

GemaB der vorderen Endstruktur der ersten Ausfuhrungs- 
form wird, wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert auf das vordere Ende des Fahrzeugs zur Ein- 
wirkung gebracht wird, der StoBfanger 500 in der Richtung 
zu dem vorderen Endelement 123 hin deformiert, wobei die 
auBere Kraft von dem StoBfanger 500 absorbiert wird. Wenn 
der Einstellvorsprung 520 mit einer Festigkeit bzw. Heftig- 
keit einen ZusammenstoB erfahrt, die den Bereich (den Kon- 
densatorbehalter 220 bei der ersten Ausfuhrungsform des 
vorderen Endelements 123 (des Kondensators 200 bei der 
ersten Ausfuhrungsform) halt, wird der Anbringungszu- 
stand (Befestigungszustand) des oberen Vorsprungs 130a in 
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dem oberen EinsetzLoch 411 freigegeben. Sogar in diesem 
Fall wird, wcil der Anbringungszu stand (Befestigungszu- 
stand) des unteren Vorsprungs 130b in dem unteren Einsetz- 
loch 421 aufrechterhalten bleibt, das vordere Endelement 
123 urn das untere Ende des vorderen Endelements 123 in 5 
der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin ver- 
schwenkt, wie in Fig. 3 dargestellt ist. Entsprechend wird 
nicht das gesamte vordere Endelement 123 von der vorderen 
Endwand 400 getrennt und kann verhindert werden, dass 
das gesamte vordere Endelement 123 aus dem Motorraurn io 
heraus fallt. Somit wird eine Beschadigung des vorderen 
Endelements 123 verhindert, wahrend verhindert werden 
kann, dass das vordere Endelement 123 mil einer StraBenfla- 
che zusammentrifft. 

Die notwendige auBere Kraft, die fur das Freigeben des 15 
Einsetzzustands des oberen Vorsprungs 130a in dem oberen 
Einsetzloch 411 notwendig ist, wird auf der Grundlage eines 
Fahrzeugszustandes, beispielsweise der Festigkeit des StoB- 
fangers 500, des Abstandes 8 zwischen dem Einstellvor- 
sprung 520 und dem vorderen Endelement 123, des Elastizi- 20 
tatskoeffizienten der Tulle 132a und der Abmessungen des 
oberen Einsetzlochs 411 und der Offnung 411a, bestimmt 
und muss fur ein Fahrzeug in geeigneter Weise gewahlt wer- 
den. 

Nachfolgend wird eine zweite bevorzugte Ausfuhrungs- 25 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 4, 5A und 5B beschrieben. Bei der oben beschriebenen 
ersten Ausfuhrungsform wird der obere Vorsprung 130a von 
der Offnung 411a des oberen Einsetzlochs 411 freigegeben, 
wahrend das vordere Endelement 123 zu der bezogen auf 30 
das Fahrzeug hinteren Seite urn das untere Ende des vorde- 
ren Endelements 123 verschwenkt wird. Bei der zweiten 
Ausfuhrungsform ist die Anbringungsstruktur derart ausge- 
bildet, dass der obere Vorsprung 130a des vorderen Endele- 
ments 123 von dem oberen Einsetzloch 411 freigegeben 35 
wird, das zu einem runden Loch in gleicher Weise wie das 
untere Einsetzloch 421 ausgebildet ist. Bei der zweiten Aus- 
fuhrungsform sind Teile gleich denjenigen der ersten Aus- 
fuhrungsform mit den gleichen Bezugszeichen gekenn- 
zeichnet, und wird daher auf inre Erlauterung verzichtet. 40 

Wie in Fig. 4, 5A, 5B dargestellt ist, ist bei der zweiten 
Ausfuhrungsform die zentrale Strebe 433 so angeordnet, 
dass sie zu der bezogen auf das Fahrzeug vorderen Seite hin 
vorsteht, sodass das vordere Ende der zentralen Strebe 433 
mit dem StoBfanger 500 des Fahrzeugs verbunden ist. Das 45 
heiBt, wie in Fig. 5A, 5B dargestellt ist, ist ein Trager-Defor- 
mationselement 600 zum Verbiegen des oberen Tragers 411 
zu der oberen Seite hin, wenn eine auBere Kraft groBer als 
ein vorbestimmter Wert auf die vordere Seite der vorderen 
Endwand 400 zur Einwirkung kommt, ausgebildet. 50 

Entsprechend wird, wenn eine auBere Kraft groBer als der 
vorbestimmten Wert auf den StoBfanger 500 zur Einwir- 
kung kommt, der obere Trager 410 zu der oberen Seite hin 
verbogen, wie in Fig. 5B dargestellt ist, und wird der Ein- 
setzzustand des oberen Vorsprungs 130a des vorderen End- 55 
elements 123 in dem oberen Einsetzloch 411 freigegeben. In 
diesem Zustand wird, weil der Einsetzzustand des unteren 
Vorsprungs 130b in dem unteren Einsetzloch 421 aufrecht- 
erhalten bleibt, das vordere Endelement 123 um das untere 
Ende des vorderen Endelements 123 in Richtung zu der hin- 60 
teren Seite des Fahrzeugs hin verschwenkt (bewegt). Das 
heiBt, obwohl der Befestigungszustand zwischen dem obe- 
ren Vorsprung 130a des vorderen Endelements 123 und dem 
oberen Einsetzloch 411 der vorderen Endwand 400 freige- 
geben wird, wird der Befestigungszustand zwischen dem 65 
unteren Vorsprung 130b des vorderen Endelements 123 und 
dern unteren Einsetzloch 421 der vorderen Endwand 400 
aufrechterhalten. Als Folge kann eine Wirkung gleich denje- 



nigen der oben beschriebenen ersten Ausfuhrungsform er- 
reicht werden. 

Nachfolgend wird eine dritte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 6A, 6B und 6C beschrieben. Bei der oben beschriebe- 
nen ersten und zweiten Ausfuhrungsform wird, wenn eine 
auBere Kraft groBer als der vorbestimmte Wert, auf den StoB- 
fanger 500 von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur 
Einwirkung kommt, der Einsetzzustand (Befestigungszu- 
stand) des oberen Vorsprungs 130a in dem oberen Einsetz- 
loch 411 freigegeben. Bei der dritten Ausfuhrungsform wird 
jedoch, wenn eine auBere Kraft groBer als der vorbestimmte 
Wert auf den StoBfanger 500 von der vorderen Seite des 
Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, der Einsetzzustand 
(Befestigungszustand) des unteren Vorsprungs 130b in dem 
unteren Einsetzloch 421 freigegeben, wahrend der Einsetz- 
zustand des oberen Vorsprungs 130a in dem oberen Einsetz- 
loch 411 aufrechterhalten bleibt. Bei der dritten Ausfuh- 
rungsform sind die Teile gleich denjenigen der oben be- 
schriebenen ersten Ausfuhrungsform mit den gleichen Be- 
zugszeichen gekennzeichnet, und wird daher auf ihre Erlau- 
terung verzichtet. 

Ein rund gestaltetes oberes Einsetzloch 411 ist in dem 
oberen Trager 410 der vorderen Endwand 400, wie in Fig. 
6B dargestellt ist, vorgesehen, und ein unteres Einsetzloch 
421 ist in dem unteren Trager 420 der vorderen Endwand 
400 zu einem nach Art eines Schlussellochs gestaltetes Loch 
ausgebildet, das einen in der Richtung zu der hinteren Seite 
des Fahrzeugs hin geoffnete Offnung 421a aufweist, wie in 
Fig. 6g dargestellt ist. Weiter ist, wie in Fig. 6A dargestellt 
ist, der obere Vorsprung 130a an dem oberen Trager 410 un- 
ter Verwendung einer Schraube 700 befestigt, und ist der un- 
tere Vorsprung 130b in das untere Einsetzloch 421 von der 
Offnung 421a aus eingesetzt, um dort angebracht zu sein. 
Somit wird, wenn eine auBere Kraft groBer als der vorbe- 
stimmte Wert auf die vordere Seite des Fahrzeugs zur Ein- 
wirkung kommt, der Befestigungszustand des unteren Vor- 
sprungs 130b in dem unteren Einsetzloch 421 freigegeben, 
wahrend der Befestigungszustand des oberen Vorsprungs 
130a in dem oberen Einsetzloch 411 aufrechterhalten bleibt, 
und daher wird das vordere Endelement 123 um das obere 
Ende des vorderen Endelements 123 in der Richtung zu der 
hinteren Seite des Fahrzeugs hin verschwenkt (bewegt). Als 
eine Folge kann eine Wirkung gleich derjenigen der oben 
beschriebenen ersten Ausfuhrungsform erreicht werden. 

Nachfolgend wird eine vierte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf 
Fig. 7 beschrieben. Bei der oben beschriebenen ersten bis 
dritten Ausfuhrungsform wird, wenn eine auBere Kraft gro- 
Ber als ein vorbestimmter Wert auf ein Fahrzeugchassis von 
der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung 
kommt, das vordere Endelement 123 teilweise von der vor- 
deren Endwand 400 getrennt, sodass eine Beschadigung des 
vorderen Endelements 123 verhindert ist. Jedoch werden bei 
der vierten Ausfuhrungsform, wenn eine auBere Kraft gro- 
Ber als ein vorbestimmter Wert von der vorderen Seite des 
Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, insgesamt die vor- 
dere Endwand 400 und das vordere Endelement 123 zu der 
hinteren Seite des Fahrzeugs bewegt, sodass eine Beschadi- 
gung des vorderen Endelements 123 verhindert ist. 

Insbesondere ist die vordere Endwand 400 an dem Fahr- 
zeugchassis Bd iiber ein elastisches Element 470 befestigt, 
das aus einem elastischen Material, wie beispielsweise 
Gummi, hergestellt und elastisch deformiert. ist. Weiter ist 
ein Einstellvorsprung 471 zum Einstellen eines Freiraums 
bzw. Abstands 5 zwischen dem StoBfanger 500 und der vor- 
deren Endwand 400 einstiickig mit der vorderen Endwand 
400 ausgebildet. 
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Wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbestimmter 
Wert auf den StoBfangcr 500 zur Einwirkung kommt, wird 
die vordere End wand 400 mit. dem Fahrzeugchassis Bd uber 
das elastische Element 470 verbunden und in der Richtung 
zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin bewegt, ohne von 5 
dem Fahrzeugchassis Bd getrennt zu werden. Auf diese 
Weise ist eine Beschadigung des vorderen Endelements 123 
verhindert, wahrend verhindert werden kann, dass das vor- 
dere Endelement 123 mit einer StraBenflache zusammen- 
trifft. 10 

Nachfolgend wird eine fiinfte bevorzugte Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erflndung unter Bezugnahme auf 
Fig. 8A und 8B beschrieben. Bei der oben beschriebenen er- 
sten Ausfuhrungsform wird der Befestigungszustand (Ein- 
griffszustand) des oberen Vorsprungs 130a in dem oberen 15 
Einsetzloch 411, das zu einem Loch nach Art eines Schlus- 
sellochs ausgebildet ist, freigegeben, sodass das Heruntcr- 
fallen des vorderen Endelements 123 verhindert ist. Wenn 
jedoch die Harte der Tulle 132a gering ist (weich ist), kann 
der Befestigungszustand des oberen Vorsprungs 130a in 20 
dem oberen Einsetzloch 411 durch eine Kraft freigegeben 
werden, die sich von der auBeren Kraft unterscheidet, bei- 
spielsweise durch eine Fahrzeugvibration. 

Bei der funften Ausfuhrungsform ist, wie in Fig. 8 A dar- 
gestellt ist, ein Anschlag (Befestigungselement) 440, der aus 25 
Kunststoff hergestellt ist, so angeordnet, dass er mit den 
oberen Trager 410 der vorderen Endwand 400 von der hin- 
teren Seite des Fahrzeugs aus in Eingriff stent, sodass ein 
Teil des vorderen Endelements 132 zwischen dem Anschlag 
440 und der vorderen Endwand 400 eingesetzt ist. Fig. 8B 30 
zeigt den Zustand, nachdem der Anschlag 440 und der obere 
Trager 410 der vorderen Endwand 400 in Eingriff gekom- 
men sind. We in Fig. 8B dargestellt ist, weist der Anschlag 
440 einen Klippbereich 441 mit einem etwa U-formigen 
Querschnitt und einen Eingriffsvorsprung 442 auf, der mit 35 
einem Eingriffsloch 450 in Eingriff steht, das in dem oberen 
Trager 410 vorgesehen ist. Bei der funften Ausfuhrungs- 
form sind zwei Eingriff svorspriinge 442 vorgesehen, um mit 
zwei Eingriff slochern 450 in Eingriff zu kommen. 

Die Beriihrungsflache des Klippbereichs 441 mit dem 40 
oberen Trager 410 wird durch Einstellen eines Klipp-Ein- 
setzabstands H eingestellt, und die Eingriffskraft des Ein- 
griffsvorsprungs 442 in dem Eingriffsloch 450 wird durch 
Einstellen der Vorsprungshohe "h" des Eingriffslochs 450 
und des Winkels "a" eingestellt, der durch das Eingriffsloch 45 
450 und den Eingriffsvorsprung 442 definiert ist, wie in Fig. 
8B dargestellt ist. Auf diese Weise wird, wenn eine auBere 
Kraft groBer als ein vorbestimmter Wert auf ein Fahrzeug- 
chassis von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur Ein- 
wirkung kommt, der Befestigungszustand (Eingriffszu- 50 
stand) zwischen der vorderen Endwand 400 und dem An- 
schlag 440 durch geeignetes Einstellen des Klipp-Einsetzab- 
stands H, der Vorsprungshohe "h" und des Winkels "a" frei- 
gegeben. 

Wenn bei der funften Ausfuhrungsform das vordere End- 55 
clement 123 mit der vorderen Endwand 400 zusammenge- 
fiigt ist, wird der untere Vorsprung 130b in das untere Ein- 
setzloch 421 eingesetzt, und danach wird das vordere End- 
element 123 um das untere Ende des vorderen Endelements 
123 in der Richtung zu der vorderen Seite des Fahrzeugs hin 60 
in einem Zustand verschwenkt, bei dem der untere Vor- 
sprung 130b in das untere Einsetzloch 421 eingesetzt wird, 
sodass der obere Vorsprung 130a in das obere Einsetzloch 
411 von der Offnung 411a aus eingesetzt wird, dies in glei- 
cher Weise wie bei der ersten Ausfuhrungsform. Danach 65 
wird der Anschlag 440 mit dem oberen Trager 410 der vor- 
deren Endwand 400 zusammengefugt. 

Entsprechend kann ohne Rucksicht auf die Harte der 



Tulle 132a verhindert werden, dass der Befestigungszustand 
des vorderen Endelements 123 infolgc einer Kraft freigege- 
ben wird, die sich von der auBeren Kraft, unterscheidet, bei- 
spielsweise durch die Fahrzeugvibration. 

Obwohl die vorliegende Erflndung vollstandig in Verbin- 
dung mit ihren bevorzugten Ausfuhrungsformen unter Be- 
zugnahme auf die beigefugten Zeichnungen beschrieben 
worden ist, ist zu beachten, dass zahlreiche Anderungen und 
Modifikationen fur den Fachmann ersichtlich sein werden. 

Beispielsweise ist bei den oben beschriebenen Ausfuh- 
rungsformen der vorliegenden Erflndung die vordere End- 
wand 400 aus einem Kunststoff hergestellt; jedoch kann sie 
auch aus einem Mctall hergestellt sein. 

Bei der oben beschriebenen ersten bis dritten Ausfuh- 
rungsform wird das vordere Endelement 123 unter Verwen- 
dung des oberen Endes oder des unteren Endes als 
Schwenkzentrum bewegt. Jedoch kann das vordere Endele- 
ment 123 so angeordnet sein, dass es unter Verwendung des 
rechten Endes oder des linken Endes als Zentrum bewegt 
wird. 

Bei der oben beschriebenen fiinften Ausfuhrungsform 
wird der Anschlag 440 mit dem oberen Trager 410 zusam- 
mengefiigt, der das obere Einsetzloch 411 aufweist. Jedoch 
wird in einem Fall wie der oben beschriebenen zweiten Aus- 
fuhrungsform, bei dem das untere Einsetzloch 421 zu der 
hinteren Seite des Fahrzeugs hin geoffnet ist, der Anschlag 
440 mit dem unteren Trager 420 zusammengefugt, der das 
untere Einsetzloch 421 aufweist. Weiter werden bei der 
oben beschriebenen funften Ausfuhrungsform als eine Befe- 
stigungsstruktur des Anschlags 440 der Klippbereich 441 
und der Eingriffsvorsprung 442 verwendet. Jedoch kann als 
die Befestigungsstruktur des Anschlags 440 das andere Ele- 
ment, das abgebrochen wird, wenn eine auBere Kraft groBer 
als der vorbestimmte Wert zur Einwirkung kommt, .verwen- 
det werden. 

Solche Anderungen und Modifikationen sind als inner- 
halb des Umfangs der vorliegenden Erflndung gemaB deren 
Definition durch die beigefugten Anspriiche fallen, zu ver- 
stehen. 

Patentanspriiche 

'3*-'. 

1 . Vordere Endstruktur eines Fahrzeugs, umfassend: 
ein vorderes Endelement (123), das mindestens einen 
Kiihler aufweist, wobei das vordere, Endelement an 
dem Fahrzeug an der vorderen Endseite des Fahrzeugs 
angebracht ist; und 

eine vordere Endwand (400), mit der das vordere End- 
element zusammengefugt ist, wobei: 
die vordere Endwand mehrere Befestigungsbereiche 
(411, 421) aufweist, an denen das vordere Endelement 
befestigt ist; und 

dann, wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert auf das Fahrzeugchassis von der vorde- 
ren Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, 
von den mehreren Befestigungszustanden zwischen 
dem vorderen Endelement und den mehreren Befesti- 
gungsbereichen mindestens ein Befestigungszustand 
zwischen dem vorderen Endelement und den Befesti- 
gungsbereichen aufrechterhalten bleibt und der andere 
Befestigungszustand freigegeben wird. 

2. Vordere Endstruktur nach Anspruch 1, weiter um- 
fassend: ein Befestigungselement (440), das zum Zu- 
sammenfugen mit der vorderen Endwand von der hin- 
teren Seite des Fahrzeugs aus an Befestigungsberet- 
chen, die dem anderen Befestigungszustand entspre- 
chen, dcrart angeordnet ist, dass ein Teil des vorderen 
Endelements zwischen dem Befestigungselement und 
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der vorderen Endwand eingesetzt ist. 

3. Vordcre Endslruklur nach irgendeinem der Ansprii- 
che 1 und 2, wobei: 

die Befestigungsbereiche an der vorderen Endwand an 
Positionen vorgesehen sind, die dem oberen Ende und 5 
dem unteren Ende des vorderen Endelements entspre- 
chen; und 

von den mehreren Befestigungszustanden zwischen 
dem vorderen Endelement und den mehreren Befesti- 
gungsbereichen der Befestigungszustand, der dem obe- to 
ren Ende des vorderen Endelements entspricht, freige- 
geben wird, wenn eine auBere Kraft auf das Fahrzeug- 
chassis von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur 
Einwirkung kommt. 

4. Vordere Endstruktur nach irgendeinem der Ansprii- 15 
che 1 und 2, wobei: 

die Befestigungsbereiche an der vorderen Endwand an 
Positionen vorgesehen sind, die dem oberen Ende und 
dem unteren Ende des vorderen Endelements entspre- 
chen; und 20 
von den mehreren Befestigungszustanden zwischen 
dem vorderen Endelement und den mehreren Befesti- 
gungsbereichen der Befestigungszustand, der dem un- 
teren Ende des vorderen Endelements entspricht, frei- 
gegeben wird, wenn eine auBere Kraft auf das Fahr- 25 
zeugchassis von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus 
zur Einwirkung kommt. 

5. Vordere Endstruktur nach irgendeinem der Ansprii- 
che 1 und 2, wobei: 

die vordere Endwand ein oberes Tragerelement, das 30 
sich horizontal an der oberen Seite des Fahrzeugs er- 
streckt, und ein unteres Tragerelement (420) aufweist, 
das sich horizontal an der unteren Seite des Fahrzeugs 
erstreckt; 

das vordere Endelement einen oberen Vorsprung 35 
(130a), der in der Richtung nach oben vorsteht, an der 
oberen Endseite des Endelements aufweist; 
das vordere Endelement weiter einen unteren Vor- 
sprung (130b), der in der Richtung nach unten vorsteht, 
an der unteren Endseite des Endelements aufweist; 40 
das obere Tragerelement ein oberes Einsetzloch (411) 
aufweist, das das obere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der obere Vorsprung eingesetzt ist; 
das untere Tragerelement ein unteres Einsetzloch (411) 45 
aufweist, das das untere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der untere Vorsprung eingesetzt ist; 
eines derLocher von oberem Einsetzloch und unterem 
Einsetzloch eine Offhung (411a, 421a) aufweist, die in 50 
der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin 
geoffnet ist. 

6. Vordere Endstruktur nach Anspruch fiinf, wobei: 
das obere Einsetzloch die Offhung (411a) aufweist, die 

in der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin 55 
geoffnet ist; und 

dann, wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert auf das Fahrzeugchassis von der vorde- 
ren Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, 
der obere Vorsprung von dem oberen Einsetzloch 60 
durch die Offnung hindurch freigegeben wird, wahrend 
der Einsetzzustand des unteren Vorsprungs in dem un- 
teren Einsetzloch aufrechterhalten bleibt. 

7. Vordere Endstruktur nach irgendeinem der Ansprii- 
che 1 und 2, wobei: 65 
die vordere Endwand ein oberes Tragerelement (410), 
das sich horizontal an der oberen Seite des Fahrzeugs 
erstreckt, und ein unteres Tragerelement (420) auf- 
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weist, das sich horizontal an der unteren Seite des Fahr- 
zeugs erstreckt; 

das vordere Endelement einen oberen Vorsprung 
(130a), der in der Richtung nach oben vorsteht, an der 
oberen Endseite des vorderen Endelements auf we ist; 
das vordere Endelement einen unteren Vorsprung 
(130b), der in der Richtung nach unten vorsteht, an der 
unteren Endseite des vorderen Endelements aufweist; 
das obere Tragerelement ein oberes Einsetzloch (411) 
aufweist, das das obere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der obere Vorsprung eingesetzt ist; 
und 

das untere Tragerelement ein unteres Einsetzloch (421) 
aufweist, das das untere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der untere Vorsprung eingesetzt ist, 
wobei die vordere Endstruktur weiter umfasst: 
ein Trager-Deformationselement (600), das an der be- 
zogen auf das Fahrzeug vorderen Seite der vorderen 
Endwand angeordnet ist und mit dem oberen Trager- 
element verbunden bzw. an diesem angeschlossen ist, 
sodass das obere Tragerelement zu der oberen Seite hin 
mittels des Trager-Deformationselements verbogen 
wird, wenn eine auBere Kraft auf das Fahrzeugchassis 
von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur Einwir- 
kung kommt. 

8. Vordere Endstruktur nach Anspruch 1, wobei das 
vordere Endelement an der vorderen Endwand an den 
Befestigungsbereichen direkt befestigt ist. 

9. Vordere Endstruktur nach irgendeinem der Ansprii- 
che 1-8, wobei der Kuhler so angeordnet ist, dass das 
Kiihlwasser zum Kiihlen des Fahrzeugmotors darin 
stromt. 

10. Vordere Endstruktur nach Anspruch 9, wobei das 
vordere Endelement den Kuhler, einen Kondensator 
(200) eines Kuhlzyklusses und eine Geblaseeinheit 
(300) zum Blasen von Luft in der Richtung zu dem 
Kuhler und zu dem Kondensator hin aufweist. 

11. Vordere Endstruktur nach Anspruch 9, wobei der 
Kuhler, der Kondensator und die Geblaseeinheit an der 
vorderen Endwand angebracht sind, nachdem sie ein- 
stuckig zusammengefugt worden sind. 

12. Vordere Endstruktur eines Fahrzeugs, umfassend: 
ein vorderes Endelement (123), das mindestens einen 
Kuhler (100) aufweist, wobei das vordere Endelement 
an dem Fahrzeug an der vorderen Endseite des Fahr- 
zeugs angebracht ist; und 

eine vordere Endwand (400), mit der das vordere End- 
element zusammengefugt ist, wobei: 
die vordere Endwand ein oberes Tragerelement (410), 
das sich horizontal an der oberen Seite des Fahrzeugs 
erstreckt, und ein unteres Tragerelement (420) auf- 
weist, das sich horizontal an der unteren Seite des Fahr- 
zeugs erstreckt; 

das vordere Endelement einen oberen Vorsprung 
(130a), der in der Richtung nach oben vorsteht, an der 
oberen Endseite des Endelements aufweist; 
das vordere Endelement weiter einen unteren Vor- 
sprung (130b), der in der Richtung nach unten vorsteht, 
an der unteren Endseite des Endelements aufweist; 
das obere Tragerelement ein oberes Einsetzloch (411) 
aufweist, das das obere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch - 
dringt und in das der obere Vorsprung eingesetzt ist; 
das untere Tragerelement ein unteres Einsetzloch (411) 
aufweist, das das untere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
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dringt und in das der untere Vorsprung eingesetzt ist; 
eines dcr Ldchcr von obercm Einsetzloch und untercm 
Einsetzloch eine Offnung (411a, 421a) aufweist, die in 
der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin 
geoffnet ist. 

13. Vordere Endstruktur nach Anspruch 12, wobei: 
das obere Einsetzloch die Offnung (411a) aufweist, die 
in der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs hin 
geoffnet ist; und 

dann, wenn eine auBere Kraft groBer als der vorbe- 
stimmte Wert auf das Fahrzeugchassis von der vorde- 
ren Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, 
der obere Vorsprung von dem oberen Einsetzloch 
durch die Offnung hindurch freigegeben wird, wahrend 
der Einsetzzustand des unteren Vorsprungs in dem un- 
teren Einsetzloch aufrechterhalten bleibt. 

14. Vordere Endstruktur nach Anspruch 12, wobei: 
das untere Einsetzloch die Offnung (421b) aufweist, 
die in der Richtung zu der hinteren Seite des Fahrzeugs 
hin geoffnet ist; und 

dann, wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert auf das Fahrzeugchassis von der vorde- 
ren Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung komrnt, 
der untere Vorsprung von dem unteren Einsetzloch 
durch die Offnung hindurch freigegeben wird, wahrend 
der Einsetzzustand des oberen Vorsprungs in dem obe- 
ren Einsetzloch aufrechterhalten bleibt. 

15. Vordere Endstruktur eines Fahrzeugs, umfassend: 
ein vorderes Endelement (123), das mindestens einen 
Kuhler aufweist, wobei das vordere Endelement an 
dem Fahrzeug an der vorderen Endseite des Fahrzeugs 
angebracht ist; und 

eine vordere End wand (400), mit der das vordere End- 
element zusammengefugt ist, 

ein Trager-Deformationselement (600), das an der be- 
zogen auf das Fahrzeug vorderen Seite der vorderen 
Endwand angeordnet ist, wobei: 

die vordere Endwand ein oberes Tragerelement (410), 
das sich horizontal an der oberen Seite des Fahrzeugs 
erstreckt, und ein unteres Tragerelement (420) auf- 
weist, das sich horizontal an der unteren Seite des Fahr- 
zeugs erstreckt; 

das vordere Endelement einen oberen Vorsprung 
(130a), der in der Richtung nach oben vorsteht, an der 
oberen Endseite des Endeiements aufweist; 
das vordere Endelement weiter einen unteren Vor- 
sprung (130b), der in der Richtung nach unten vorsteht, 
an der unteren Endseite des Endeiements aufweist; 
das obere Tragerelement ein oberes Einsetzloch (411) 
aufweist, das das obere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der obere Vorsprung eingesetzt ist; 
das untere Tragerelement ein unteres Einsetzloch (411) 
aufweist, das das untere Tragerelement in der Richtung 
von oben nach unten bzw. von unten nach oben durch- 
dringt und in das der untere Vorsprung eingesetzt ist; 
das Trager-Deformationselement mit dem oberen Tra- 
gerelement verbunden bzw. an diesem angeschlossen 
ist, sodass das obere Tragerelement zu der oberen Seite 
hin mittels des Trager-Deformationselcments verbogen 
wird, wenn eine auBere Kraft auf das Fahrzeugchassis 
(Bd) von der vorderen Seite des Fahrzeugs aus zur Ein- 
wirkung kommt. 

16. Vordere Endstruktur eines Fahrzeugs, umfassend: 
ein vorderes Endelement (123), das mindestens einen 
Kuhler (100) aufweist, wobei das vordere Endelement 
an dem Fahrzeug an der vorderen Endseite des Fahr- 
zeugs angebracht ist; 
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eine vordere Endwand (400), mit der das vordere End- 
element zusainmengcfugt ist, und 
ein elastisches Element (470), dass el as ti sen deforrniert 
wird, wenn eine auBere Kraft groBer als ein vorbe- 
stimmter Wert auf das Fahrzeugchassis von der vorde- 
ren Seite des Fahrzeugs aus zur Einwirkung kommt, 
wobei die vordere Endwand mit dem Fahrzeugchassis 
tiber das elastische Element zusammengefugt ist. 
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